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Na Amazônia, o ciclo da borracha, o mais significativo período econômico, social e cultural, datado 
no final do século XIX e início do século XX, proporcionou profundas transformações no espaço. 
Período marcado por intensa urbanização, e neste processo o bonde foi um instrumento da extensão 
urbana, deixando suas marcas nas formas das cidades. No traçado dos bondes os subúrbios foram 
constituídos e as aglomerações estendiam-se ao longo de seus eixos. Sua implantação nas cidades de 
Manaus e Belém transformou o modo de vida e a estrutura urbana. Com sua desativação, restaram 
apenas lembranças, cristalizadas por uma época áurea na Amazônia. Deste modo, este artigo busca 
evidenciar como se deu o processo geohistórico da introdução de um serviço sofisticado de transporte, 
como sinal de modernidade, no período da Belle Époque. 
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ABCTRACT 
In the Amazon, the rubber boom, the most significant economic, social and cultural period, dated in 
the late nineteenth century and early twentieth century, profound changes in the space provided. 
Period marked by intense urbanization, and in the process the tram was an instrument of urban sprawl, 
leaving their marks in the shapes of cities. In tracing the trams and the suburbs were formed 
agglomerations stretched along its axis. Their deployment in the cities of Manaus and Belém 
transformed the way of life and urban structure. With its deactivation, there were only memories, 
crystallized by a golden age in the Amazon. Thus, this paper seeks to show how was the process 
history geographical the introduction of a sophisticated transport service as a sign of modernity, 
during the Belle Époque. 
 




Locomover-se sempre foi uma necessidade inseparável do ser humano, principalmente 
quando se trata do habitante de um espaço urbano, onde as atividades naquele espaço são intensas, 
dinâmicas e essencialmente necessárias para a vida em sociedade, desse modo é imprescindível que 
esses indivíduos tenham acesso à condições práticas de transporte.  
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Na Amazônia, o ciclo da borracha, o mais significativo período econômico, social e cultural, 
datado no final do século XIX e início do século XX, proporcionou profundas transformações no 
espaço.  
 
O extrativismo da borracha causou um fenômeno que não pode passar despercebido 
aos que investigam as bases atuais da sociedade amazônica: o fortalecimento de duas 
cidades, Belém e Manaus, que acabaram por capitalizar, de modo imperial, a vida 
política, social e econômica da região. Com a borracha elas se expandiram, 
adquiriram uma fisionomia nova (TOCANTINS, 1982, p. 106). 
 
 
Belém do Pará e Manaus eram das cidades mais desenvolvidas do Brasil. Manaus foi uma das 
primeiras cidades brasileiras a ter obras urbanísticas modernas e a segunda a possuir energia elétrica. 
Ambas possuíam luz elétrica, água encanada, esgoto, amplas avenidas, por onde passavam bondes 
elétricos, além de construírem imponentes e luxuosos edifícios (Teatro da Paz, Mercado de Peixe, 
Mercado de Ferro, palacetes residenciais, em Belém do Pará; Teatro Amazonas, Palácio do Governo, 
Mercado Municipal, prédio da Alfândega, em Manaus), eram consideradas dentre as cidades mais 
prósperas do mundo (Dean, 1989, p. 134), “a esse respeito Leandro Tocantins, cita Belém e Manaus, 
ao alvorecer do século XX, já eram duas cidades dignas de figurar ao lado das melhores do Brasil, 
sem temer confrontos (1982, p. 122)”, a fortuna de Manaus e Belém, [...] contabilizavam imensas 
somas de dinheiro que corriam livremente (Souza, 2009, p. 265). 
 
 
A acumulação em Manaus e Belém dos excedentes oriundos do sistema de 
“aviamento” e a consequente concentração do poder público nas duas capitais, iriam 
refletir-se no investimento, tanto a partir do Estado como de capitais privados, em 
obras de melhoramentos urbanos, alterando assim a paisagem urbana (CORRÊA, 
2006, p. 216). 
 
 
Nesta pesquisa, elegemos a origem do bonde nas cidades de Manaus e Belém, destacando que 
possuir uma linha de bonde era essencial para que uma cidade pudesse crescer, os sistemas de bondes 
das cidades grandes, estenderam linhas cada vez mais distantes para atingir os subúrbios, 
evidenciando a conquista de maior mobilidade nas cidades, acarretando mudanças significativas para 
o desenvolvimento do tecido urbano, o qual ficara cada vez mais acessível, concebendo novas 
possibilidades de expansão e ocupação de áreas mais longínquas. 
A cerca da etimologia da palavra bonde, Stiel diz que ela surge em 1872, pelo fato de que na 
época as passagens custavam 200 Reis, como não existiam moedas deste valor em circulação, a 
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empresa emitiu pequenos cupons ou bilhetes em grupo de cinco, pelo preço de 1000 Reis, pois 
existiam grande quantidades de cédulas deste valor em circulação. Os bilhetes (ricamente ilustrados) 
impressos nos Estados Unidos eram conhecidos como “Bonds” (Bônus, Ação). A própria empresa 
denominava bond os cupons, por entender que realmente representava o compromisso assumido de, 
em troca transportar o portador em um de seus veículos. Com o tempo a população passou a 
denominar o próprio carril de ferro urbano como bond, designação que mais tarde se consagrou com 
o neologismo “bonde”. (Stiel, 1984, p. 6). Assim o termo bonde seria uma alusão aos cupons ou 
bilhetes utilizados como pagamento das passagens, veja abaixo um do bilhete (figura 1) usado em 
Manaus, já nos últimos anos de funcionamento dos bondes elétricos. 
 
Figura 1. Bilhete (Bond) passagem da Serviços Elétricos do Estado, 1956. 
 
Fonte: Livro "Manaus Amor e Memória", de Thiago Mello. 
 
 
Porém com a decadência do extrativismo da borracha, o refluxo populacional e a relativa 
autarcização dos seringais afetaram a rede urbana (Corrêa, 2006, p. 220), acarretando uma estagnação 
na economia regional.  
 
Os melhoramentos urbanos de Manaus e Belém, expressão da euforia da borracha, 
cessariam de ser implantados com a consolidação da crise da borracha que se verifica 
ao final da Primeira Guerra Mundial, mas, enquanto cristalizações materiais de 
determinados processos, permaneceram na paisagem urbana, contribuindo para a 
organização espacial atual (CORRÊA, 2006, p. 217). 
 
 
No século XIX é marcante a introdução de serviços de transporte coletivo em várias capitais 
brasileiras, incluindo as cidades na Amazônia, seja pela utilização dos primeiros bondes puxados por 
tração animal, ferrovias e, posteriormente, a introdução de bondes movidos por eletricidade e mais 
tarde os trólebus e ônibus motorizados.  
 
2 MODERNIDADES URBANAS EM MANAUS E BELÉM DA BELLE ÉPOQUE 
Nos séculos XIX e XX, os transportes configuraram a cidade contemporânea. As grandes 
obras de transportes públicos transformaram a fisionomia das ruas, das praças, dos espaços urbanos. 
Brazilian Journal of Development 
 
      Braz. J. of Develop., Curitiba, v. 6, n. 2, p. 7693-7708, feb. 2020.    ISSN 2525-8761 
7696  
A série de ações “modernizadoras” buscava destruir as feições coloniais de nossas cidades, 
procurando adequá-las aos moldes europeus e “civilizados” da época. A melhoria das condições 
urbanísticas de Manaus já era reivindicada desde a época provincial, mas foi somente com a nova 
situação financeira que se tornou possível executá-la (MESQUITA, 2006).   
Em Manaus e Belém, a modernização pretendida era desejo de um novo grupo dominante, a 
“elite da borracha”, que ansiava mostrar ao “mundo civilizado” que estas cidades poderiam ser vistas 
também como referências de “progresso” (PINHO, 2008).  
A modernização das cidades por meio da introdução de inovações no mundo dos serviços: era 
o período de Belle Époque, de acordo com Daou (2000) A “bela época” é a expressão da euforia e do 
triunfo da sociedade burguesa no momento em que se notabilizavam as conquistas materiais e 
tecnológicas, se ampliaram as redes de comercialização e foram incorporadas à dinâmica da economia 
internacional vastas áreas do globo antes isoladas. E ainda, segundo Santos Júnior (2007), período de 
remodelação de Manaus, a qual trouxe novos olhares sobre a cidade, uma redefinição da identidade 
e representações diferenciadas dos outros espaços por parte de seus próprios habitantes, 
especialmente suas autoridades e elites.   
A Belle Époque manauara passou a ser representada por segmentos da sociedade local como 
a Manaus moderna e civilizada. A cerca da belle époque Mesquita (2006) argumenta o seguinte: 
 
Manaus foi uma das poucas cidades brasileiras a ter vivenciado a belle époque, 
quando, ao finalizar o século 19, passou a usufruir dos benefícios que a sua próspera 
situação financeira permitia. Toda riqueza da região era proveniente de uma só fonte 
– a borracha – e o lucro proveniente da comercialização deste produto sustentou um 
amplo e frágil império, gerando uma nova condição econômica que repercutiu em 
todos os setores da sociedade amazonense (MESQUITA, 2006, p. 142). 
 
 
Belém do Pará e Manaus eram das cidades mais desenvolvidas do Brasil. Manaus foi uma das 
primeiras cidades brasileiras a ter obras urbanísticas modernas e a segunda a possuir energia elétrica. 
Ambas possuíam luz elétrica, água encanada, esgoto, amplas avenidas, por onde passavam bondes 
elétricos, além de construírem imponentes e luxuosos edifícios (Teatro da Paz, Mercado de Peixe, 
Mercado de Ferro, palacetes residenciais, em Belém do Pará; Teatro Amazonas, Palácio do Governo, 
Mercado Municipal, prédio da Alfândega, em Manaus), eram consideradas dentre as cidades mais 
prósperas do mundo (Dean, 1989), a esse respeito Leandro Tocantins (1982), cita Belém e Manaus, 
ao alvorecer do século XX, já eram duas cidades dignas de figurar ao lado das melhores do Brasil, 
sem temer confrontos. Tocantins argumenta ainda que: 
 
Brazilian Journal of Development 
 
      Braz. J. of Develop., Curitiba, v. 6, n. 2, p. 7693-7708, feb. 2020.    ISSN 2525-8761 
7697  
O extrativismo da borracha causou um fenômeno que não pode passar despercebido 
aos que investigam as bases atuais da sociedade amazônica: o fortalecimento de duas 
cidades, Belém e Manaus, que acabaram por capitalizar, de modo imperial, a vida 
política, social e econômica da região. Com a borracha elas se expandiram, 
adquiriram uma fisionomia nova (TOCANTINS, 1982, p. 106). 
 
A fortuna nas cidades de Manaus e Belém, contabilizavam imensas somas de dinheiro que 
corriam livremente (Souza, 2009). 
 
A acumulação em Manaus e Belém dos excedentes oriundos do sistema de 
“aviamento” e a consequente concentração do poder público nas duas capitais, iriam 
refletir-se no investimento, tanto a partir do Estado como de capitais privados, em 
obras de melhoramentos urbanos, alterando assim a paisagem urbana (CORRÊA, 
2006, p. 216). 
 
 
Com a decadência do extrativismo da borracha, o refluxo populacional e a relativa 
reestruturação dos seringais afetaram a rede urbana (Corrêa, 2006, p. 220), acarretando uma 
estagnação na economia regional.  
 
Os melhoramentos urbanos de Manaus e Belém, expressão da euforia da borracha, 
cessariam de ser implantados com a consolidação da crise da borracha que se verifica 
ao final da Primeira Guerra Mundial, mas, enquanto cristalizações materiais de 
determinados processos, permaneceram na paisagem urbana, contribuindo para a 
organização espacial atual (CORRÊA, 2006, p. 217). 
 
 
No século XIX é marcante a introdução de serviços de transporte coletivo em várias capitais 
brasileiras, incluindo as cidades na Amazônia, seja pela utilização dos primeiros bondes puxados por 
tração animal, ferrovias e, posteriormente, a introdução de bondes movidos por eletricidade e mais 
tarde os trólebus e ônibus motorizados.  
Ao entrar no século XX, o aspecto visual da capital do Estado do Amazonas estava 
praticamente transformado, apresentava um aspecto muito diferente do vilarejo de o outrora. Manaus 
tornara-se uma cidade moderna, com uma aparência mais européia: servida por alguns dos 
melhoramentos e serviços típicos das prósperas e modernas sociedades (MESQUITA, 2006). E de 
acordo com o mesmo autor “experimentavam-se as delícias do consumo num delírio característico 
da belle époque e ostentava-se uma aparente situação de riqueza e progresso” (MESQUITA, 2006, 
p.121), podendo-se fazer uma analogia desta fase com a montagem de uma vitrine1. 
 
1 Ver em obra: MESQUITA, Otoni Moreira de. La Belle Vitrine: Manaus entre dois tempos (1890-1900). Manaus: 
Editora da Universidade Federal do Amazonas, 2009. 
Brazilian Journal of Development 
 
      Braz. J. of Develop., Curitiba, v. 6, n. 2, p. 7693-7708, feb. 2020.    ISSN 2525-8761 
7698  
3 “VENHO DE BONDE”: IMPLANTAÇÃO DE BONDES ELÉTRICOS EM MANAUS  
 
A cidade era um fruto do boom da borracha do século XIX, inacessível até 1972 pelo 
automóvel, enquanto a ferrovia nunca chegou. Estrangeiros vindos de toda parte do mundo se reuniam 
na região equatorial, que crescia fabulosamente rica e se constituía como uma metrópole pródiga na 
selva, com semelhante comparação arquitetônica e cultural com as capitais da Europa. 
 
Manaus [...] considerada a “capital” da borracha, pois foi na ocasião do boom deste 
produto que a cidade ganhou visibilidade, projetando-se internacionalmente como 
uma cidade moderna, dotada de sofisticados meios de transporte e comunicação 
(DAOU, 2000, p. 33). 
 
 
Desde o período provincial, já se discutia a implantação dos bondes em Manaus, 
apresentando-se as vantagens que esses veículos exerciam no desempenho das modernas sociedades. 
 
[...] a administração pública almejava instalar um serviço de transporte coletivo 
sobre trilhos. Provavelmente a primeira tentativa para dotar a cidade desse serviço 
tenha sido a Lei n.° 595, de 29 de maio de 1882, que autorizava o presidente da 
Província a contratar um sistema completo de viação pública por meio de “carros 
americanos sobre trilhos”. A lei especificava “Railways sobre trilhos de sistema 
Bougois para cargas e passageiros, sendo aqueles movidos pela tração animal”.  
(MESQUITA, 2009, p. 221). 
 
 
Essa Lei autorizava a contratação da empresa paraense Almeida & Fialho, para a implantação 
do sistema, porém se contratado o serviço não fora executado, mas apesar desses serviços não terem 
sido implantados, tal iniciativa demonstra a preocupação com a mobilidade urbana. 
Sete anos após essa primeira Lei, no dia 30 de junho de 1889, novamente é autorizado por 
meio da Lei n.° 811, a instalação de uma linha de bonds na capital, mas, outra vez a iniciativa não se 
concretiza, segundo Magalhães, o ocorrido deve-se pela: 
  
Falta de interessados em promover a implantação e posterior exploração dos 
serviços, talvez em razão das condições topográficas da Cidade, que, circundada por 
igarapés, constituía um desafio para os investidores, fator que levou o Governo em 
1893 a viabilizar várias “obras e serviços de imediata utilidade pública”, uma das 
quais visava “corrigir o relevo acidentado do solo, tornando-o exeqüível ao 
estabelecimento de um train-waay (bonds)”, com o objetivo de oferecer transporte 
coletivo de boa qualidade à população.  (MAGALHÃES, 2003, p. 30). 
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Assim entre os anos de 1892 a 1896, no período da administração do jovem maranhense 
Eduardo Ribeiro, um engenheiro militar, Manaus foi transformada, a partir do intuito de um melhor 
controle do espaço urbano e um direcionamento para a ocupação de novas áreas, garantindo os rumos 
da expansão urbana, bem como, proporcionar a geração de receitas para o poder público local, 
sustentando a modernização da infraestrutura urbana.  
 
 
O plano executado no governo de Eduardo Ribeiro e de seus sucessores nivelou ruas, 
projetou novas avenidas e boulevards, alinhou e calçou as principais vias, construiu 
praças e jardins, instalando neles coretos, estátuas, fontes e chafarizes importados da 
Europa. Se não removeu montanhas, arrasou morros, aterrando com eles diversos 
igarapés como o Espírito Santo e o do Aterro, transformados nas duas principais 
avenidas da cidade (...) nos casos dos igarapés maiores, foram construídas pontes de 
pedra e ferro para permitir que a cidade se espalhasse além deles. A cidade deu as 
costas ao rio e expandiu-se em direção ao norte e à leste.  (BESSA apud 
VICENTINI, 2004, p. 127). 
 
 
O período de remodelação urbanística de Manaus trouxe novos olhares sobre a cidade, uma 
redefinição da identidade e representações diferenciadas dos outros espaços por parte de seus próprios 
habitantes, especialmente de suas autoridades e elites, surgindo a necessidade da implementação de 
um meio de transporte à altura do progresso da cidade, descartando os bondes movidos por tração 
animal, pois esse modelo já estava obsoleto e a novidade na época, era o bonde elétrico. 
Em 22 de setembro de 1894, o Decreto n.º 79, o Governo afirmava estar disposto a “contractar 
desde já, mediante concorrência pública, a construcção, na Cidade e seus subúrbios, de linha de bonds 
de tracção animal ou electrica para o serviço da locomoção pública”, a partir disso, segundo Soraia 
Magalhães, “o poder local cria as condições para a implantação de bondes (2003)”.  
Na sequência dos fatos em 24 de agosto de 1895 a Lei nº. 124, é efetuada concorrência pública 
para a instalação dos bondes. O vencedor da referida concorrência foi o engenheiro inglês Frank Hirst 
Habbletwhite, que na época assinou o contrato para as construções das linhas, num total de 20 km, 
com uma subvenção anual de 200:000$000 no primeiro quinquênio, 160:000$000 no segundo e 
120:000$000 no terceiro. Daí em diante cessava a subvenção. A princípio Heblethwaite adquiriu três 
locomotivas a vapor (figura 2) da empresa Clarke & Co., originária de Leeds na Inglaterra e 
inicialmente colocou 16 km de pista calibre 610 milímetros na cidade de Manaus (Morrison, 1989, 
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Figura 2: Modelo de locomotiva da Viação Suburbana de Manáos, 1890. 
 
Fonte: Christopher Walker, The Tramways of Manaus, 2010. 
 
 
Esse modelo de transporte fora inaugurado de forma provisória em 24 de fevereiro de 1896, 
enfatizando que se trata ainda de locomotivas de tração a vapor. Os primeiros serviços atendiam aos 
limites compreendidos pela Estrada de Epaminondas, entre a Praça Uruguaiana e a Praça Cinco de 
Setembro, e entre esta e o cemitério São João Batista, funcionando das 5 da manhã até às 22 horas e 
com um ano de serviço a companhia já possuía 16 bondes para cargas e 10 para passeios, tendo 
transportado 171.783 pessoas, com preço de passagens a 250 Réis (STIEL, 1984, p. 194).  
Porém o bonde a vapor teve curta duração, no governo de Fileto Ferreira, em março de 1897, 
o mesmo comunicou o mandado de suspender o tráfego da empresa de viação suburbana, pois os 
serviços prestados estavam sendo executados de forma precária, não cumprindo obrigações 
contratuais. Contudo o contrato prosseguiu, mas para instalação dos bondes elétricos, novas 
negociações foram realizadas com o Senhor Heblethwaite, que firmara novo contrato com o Estado 
em 24 de setembro de 1897, o qual determinava que o concessionário obrigava-se a explorar e custear 
pelo menos 15 quilômetros de linha com tração elétrica, visando a percorrer os bairros de Flores e 
Cachoeirinha (STIEL, 1984, p. 195). 
Para isso aliou-se ao grupo o Senhor Charles Ranlett Flint, um dos diretores da United States 
Rubber Company, que instalou iluminação elétrica em Manaus, e começou a construir uma linha de 
bondes elétricos com bitola métrica. E em 1898, Flint, juntamente com Hebblethwaite e outros 13 
estadunidenses fundaram a Manáos Railway Company em New York na data de 24/02/1898 e 
inaugurado com grandes festejos, os serviços de transporte de passageiros por bondes em 1º de agosto 
de 1899 (Morrison, 1989, p. 32). Suas linhas de tráfego eram: Flores, com 24 viagens diárias; Plano 
Inclinado, com 39; Cachoeirinha, com 67; Circular, com 16 viagens, e finalmente a linha da Saudade, 
com 53 viagens (figura 3). Assim, Manaus foi oficialmente a terceira cidade no Brasil e a quarta na 
América do Sul a ter bondes elétricos (depois de Rio de Janeiro, Salvador e Buenos Aires), a respeito 
disso Stiel contribui afirmando que “Manaus foi a segunda cidade do Brasil, depois de Campos, no 
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Rio de Janeiro, a introduzir a eletricidade na iluminação pública. Assim, cria-se a viabilidade para o 
bonde elétrico” (STIEL, 1984 apud BAZE, 2010, p. 1). 
 
Em 24/7/1902, a companhia de bondes foi nacionalizada e a inscrição inglesa na 
frente dos veículos foi mudada para Serviços Eléctricos do Estado. Em 12/1/1909, 
entretanto, uma nova inscrição inglesa apareceu: a Manáos Tramways & Light 
Company, de Londres, que encarregou J. G. White de reconstruir as linhas, instalar 
um novo abrigo de bondes em Cachoeirinha e encomendar novos veículos ingleses, 
além de mais tarde construir seus próprios veículos. Um de seus diretores foi o 
canadense (mas nascido nos EUA) James Mitchell, que instalou as primeiras linhas 




Figura 3: Linhas de Bondes em Manaus 1900. 
 
Fonte: MORRISON, Allen. The tramways of Brazil a 130-year survey, p32. 
 
 
A decadência do sistema, consequência em grande parcela de culpa das duas grandes guerras 
mundiais, na primeira de 1914 a 1918, impediu a importação de material, como peças de reposição 
para os bondes, e ao fim da Segunda Guerra Mundial de 1939 a 1945, os serviços decaíram tanto que 
em setembro de 1946, o presidente da República assina um decreto autorizado a intervenção federal 
na Manaus Tramways, a fim de assegurar a normalidade dos serviços (lembrando que em 1939 roda 
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o primeiro ônibus em Manaus, em concorrência ao bonde). Em 1947 foi extinta a intervenção também 
por decreto presidencial, mas, no entanto a empresa continua com uma economia instável e precária. 
Em 1949 a economia de Manaus apresentava-se complemente desordenada, o fornecimento 
de energia era racionado, o que prejudicou instantaneamente o funcionamento dos bondes. A Manáos 
Tramways, pouco a pouco foi perdendo o interesse pelos serviços de viação e em 1950 apresentou 
um relatório no qual alegava que os bondes eram os principais responsáveis por seus prejuízos. Em 
1951 o gerenciamento dos serviços elétricos e por conseguinte o transporte por bonde, passou a ser 
responsabilidade do Estado. 
No entanto seu maquinário já se encontrava obsoleto e a usina insuficiente para produção de 
energia elétrica para a cidade, obrigando a nova incorporadora da empresa (governo estadual) a 
paralisar totalmente a produção de energia elétrica para a cidade, e por muitos meses Manaus viveu 
no escuro. A partir daí, foi criada a CEM – Companhia Elétrica de Manaus, que reorganizou os 
serviços elétricos e, em 1956, numa tentativa provisória, coloca novamente os bondes em 
funcionamento, porém, somente nove bondes em tráfego sem nenhuma possibilidade de compra e 
reposição de novos carros e a expansão das linhas, dificultavam seu progresso, sendo que ainda a 
empresa inglesa tramitava em juízo a posse de sua concessão, motivando ainda mais a extinção 
definitiva dos serviços, o que de fato ocorreu em 28 de fevereiro de 1957 (tabela 1), contra a vontade 
da população, deixando grande saudade naqueles que viam nas engrenagens da antiga companhia 
inglesa um eficiente e barato meio de locomoção, assim como uma alternativa a mais em termos de 
transporte coletivo. E em 1962 a companhia elétrica CEM, desmonta todo cabeamento elétrico das 
linhas de bondes, encerrando um período de mais de cinquenta anos de bondes no coração da selva 
amazônica. 
 
Tabela 1: Cidades que operaram Bondes Elétricos no Brasil. 
Ordem Cidade Inauguração Extinção 
01 Rio de Janeiro (RJ) 08/10/1892 21/12/1967 
02 Salvador (BA) 14/03/1897 07/1961 
03 Manaus (AM) 01/08/1899 28/02/1957 
04 São Paulo (SP) 07/05/1900 27/03/1968 
05 Belo Horizonte (MG) 02/09/1902 30/06/1963 
06 Juiz de Fora (MG) 06/06/1906 
10 ou 
14/04/1969 
07 Niterói (RJ) 31/10/1906 31/07/1964 
08 Belém (PA) 15/08/1907 27/04/1947 
09 Porto Alegre (RS) 10/03/1908 08/03/1970 
10 Santos (SP) 28/04/1909 28/02/1971 
11 São Gonçalo (RJ) 25/08/1910 ? 
12 Vitória (ES) 21/07/1911 23/05/1963 
13 Natal (RN) 02/10/1911 05/1955 
14 Lavras (MG) 21 ou 22/10/1911 08/11/1967 
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15 Rio Grande (RS) 15/11/1911 
15 ou 
25/06/1967 
16 Vila Velha (ES) 12/04/1912 15/12/1969 
17 Campinas (SP) 23/06/1912 24/05/1968 
18 Petrópolis (RJ) 13/12/1912 15/07/1939 
19 Curitiba (PR) 07/01/1913 06/1952 
20 Raposo/Nova Lima (MG) 25/03/1913 1970 (?) 
21 Fortaleza (CE) 09/10/1913 19/05/1947 
22 Sacramento (MG) 15/11/1913 10/1937 
23 João Pessoa (PB) 17 ou 19/02/1914 1958 
24 Guaratinguetá (SP) 07/03/1914 1957 
25 Recife (PE) 13/05/1914 1960 
26 Maceió (AL) 12/06/1914 
1953 ou 1956 
(?) 
27 São Carlos (SP) 27/12/1914 16/06/1962 
28 Piraju (SP) 15/08/1915 02/08/1937 
29 Pelotas (RS) 20/10/1915 04/1955 
30 Sorocaba (SP) 30/12/1915 28/02/1959 
31 Piracicaba (SP) 15/01/1916 03/10/1969 
32 Campos (RJ) 05/11/1916 15/11/1964 
33 Campo Grande (RJ) 17/05/1917 31/10/1967 
34 Carvalho Brito (MG) 1918 1924 
35 Votorantim (SP) 04/02/1922 1966 
36 São Luiz (MA) 07 ou 15/09/1924 10/1966 
37 Cachoeira do Itapemirim (ES) 25/12/1924 04/06/1938 
38 Guarujá (SP) 11/01/1925 13/07/1956 
39 Além Paraíba (MG) 15/11/1925 25/07/1939 
40 Aracaju (SE) 01/06/1926 1955 
41 Bom Sucesso (MG) 21/09/1930 1950 
42 Bertioga (SP) 01/1958 Em operação 
43 Campos do Jordão (SP) 1958 Em operação 
Fonte: ANTP - Associação Nacional de Transportes Públicos. Organização: O Autor 
 
 
4 “OLHA O BONDE!”: SUA ORIGEM NA CIDADE DE BELÉM 
Belém foi uma das primeiras capitais do Brasil na oferta dos serviços de bonde como 
transporte de passageiros no século XIX. Nesta mesma época a cidade era palco de inúmeras 
transformações urbanas, vivendo ares de prosperidade econômica, devido à extração da borracha, 
assumindo aspecto de grande capital, quando suas ruas eram calçadas com paralelepípedos de granito 
importados de Portugal, eram erguidos os grandes edifícios públicos, possuía serviços telegráficos 
através de cabos submarinos, trabalhava-se na drenagem dos alagados do Reduto, havia um sistema 
de iluminação a gás e o majestoso Teatro da Paz, o Mercado Municipal, hospitais, quartéis, 
cemitérios, todos resultantes da pujança da economia dos barões da borracha.  
 
No fim de 1894, o Pará (leia-se Belém) era uma cidade com área igual a Madri, 
cortada por amplas avenidas e grandes estradas direcionadas para os novos bairros 
que recebiam as famílias em processo de elevação social. Praças ajardinadas, 
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edifícios da administração pública, várias escolas, hospitais, asilos e cadeia 
compunham as instituições de controle e reprodução social. Completavam o 
conjunto urbano, com seus serviços e numerosas atividades, os estabelecimentos 
industriais, casas bancárias e firmas seguradoras, e ainda as companhias de serviços 
urbanos: telégrafos, telefonia, linhas de bonde e estrada de ferro. (DAOU, 2000). 
 
 
A primeira empresa de bonde da capital paraense surge em 1868 pelas mãos do cônsul dos 
Estados Unidos, em Belém, o industrial James B. Bond (historiadores afirmam que o nome dele foi 
a origem da palavra “bond”). Trata-se ainda de uma linha de bondes a vapor, inaugurada em 1º de 
setembro de 1869, ligando o Largo da Sé ao de Nazaré, usando três locomotivas e doze carros de 
passageiros.  
James B. Bond, em 1870, transfere os direitos à firma Bueno & Cia, a qual seu proprietário, 
senhor Manoel Bueno, organiza uma Sociedade Anônima denominada “Companhia Urbana de 
Estrada de Ferro Paraense”, inaugurando seu tráfego em 1º de novembro de 1871, com a extensão 
inicial de 3.413 km e mais dois prolongamento seguintes de 4.119 km e 1.610 km, totalizando um 
percurso de 9.142 km. 
Ainda no ano de 1871, o bacharel Felipe José de Lima, concessionário da “Cia de Bonds 
Paraense”, assina contrato com a Prefeitura Municipal de Belém no dia 03/11/1871, para operar 
pequenas linhas de bonde com tração animal, em 1883 já existiam em Belém 30 km de linhas, entre 
bondes a vapor ou com tração animal (Morrison, 1989, p. 36). Então em 1894, as duas companhias 
são unificadas, com o objetivo da eletrificação dos bonds e assumem todo o sistema.  
Essas melhorias se concretizaram pelos anseios do intendente Antônio Lemos (1897-1911), 
período de maior destaque destas transformações, tendo o saneamento e a estética como prioridades 
de intervenção da cidade, a política pública de esfera municipal perseguiu a construção do moderno. 
 
A modernização pretendida era desejo de um novo grupo dominante, a “elite da 
borracha”, que ansiava mostrar ao “mundo civilizado” que estas cidades poderiam 
ser vistas também como referências de “progresso” (PINHO, 2008, p. 1). 
 
 
Assim, essa procura no novo, de uma estética urbana moderna, a qual evidenciasse toda a 
riqueza da cidade, aspirou-se avidamente o uso de novas tecnologias, como o da eletrificação do 
transporte coletivo.  
Seguindo a cronologia, quatro anos após a unificação das companhias, as mesmas apresentam 
um mapa gráfico do percurso para as diferentes linhas de tramways elétricos nas ruas da cidade, e 
para tal contratam a empresa alemã Siemens & Halske, para instalar a iluminação pública e um 
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sistema de bondes elétricos, mas apenas executaram uma parte. Mesmo com tal empreendimento, os 
serviços prestados ainda eram desorganizados, penalizando o usuário, que clamavam por melhorias.  
Por isso visando à otimização e a organização dos serviços de transporte, o governo municipal 
tomou providências, assinando em 27 de Janeiro de 1905, com o capitalista Moller, dono da empresa 
inglesa J. G. White & Co., o qual compra a Companhia Urbana, passando a ser chamada de Pará 
Electric Railways and Lighting Company (registrada em Londres em 25/07/1905), para a finalização 
e instalação do sistema de bondes, prevendo inicialmente a criação do percurso de 13 linhas de 
bondes. 
Iniciaram os trabalhos em 15/08/1906, assentando os primeiros trilhos para os bondes elétricos 
na Avenida Intendência, canto da Praça Floriano Peixoto, Antiga São Brás. Quando finalmente no 
dia 15 de Agosto de 1907, à frente do Palacete Bibi Costa, na então Avenida São Jerônimo, atual Av. 
Governador José Malcher com Joaquim Nabuco (figura 4) é inaugurado o serviço de viação urbana 
por meio de bondes elétricos, em substituição aos “bondes a burro” (bondes com tração animal 
deixaram de circular em 1908, sendo os veículos vendidos para Natal/RN). 
 
Figura 4: Inauguração do serviço de bonds elétricos em Belém do Pará, 1908. 
 
Fonte: Cartão Postal, Coleção Odilson Sá, 2010. 
 
 
A definitiva extinção da viação à tração animal na cidade só ocorreu de fato em 07 
de julho de 1908, com a eletrificação das últimas quatro linhas que ainda usavam 
esse sistema de tração. Nesta época a extensão das linhas de bondes elétricos atingia 
cerca de 55 km e o material rodante já se compunha de aproximadamente 100 carros, 
transportando diariamente em torno de 2.500 passageiros (SANTOS, 2007). 
 
 
Em 1927, a Cia. Pará Eletric Co., importou de Cardiff (em Wales, na Grã-Bretanha) bondes 
elétricos considerados os mais modernos em uso nas capitais no Brasil, e ainda em 1940 mais vinte 
bondes de segunda-mão foram adquiridos da mesma cidade. Esse sistema de bondes elétricos em 
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Belém propiciou à cidade ares de modernização, mas, no entanto tinha um aspecto elitizado, 
privilegiando classes econômicas de maior poder, pois sua existência incorporou os costumes rígidos 
britânicos (bondes elétricos em Belém trafegaram sempre pelo lado direito, nas vias de mão dupla), 
em que veículos de primeira classe não poderiam parar para um passageiro vestido inapropriadamente 
ou de forma incompleta, privilegiando poucos (Morrison, 1989, p. 37).  
Mas, como ocorreu em várias outras cidades brasileiras, os serviços de bondes sofreram a 
concorrência do auto-ônibus, no dia 1° de maio de 1911, o serviço de auto-ônibus já competia contra 
o monopólio do transporte, ofertando itinerários mais flexíveis e menos elitizados. Em contrapartida 
a Cia. Pará Eletric Co., percebendo a perda de passageiros, unificou as tarifas a um valor único, ou 
seja, a partir dessa data não haveria mais distinção de percurso ou classe, se comprometendo ainda a 
aumentar a frota de bondes, construir novas linhas e estações, além da reforma do material rodante 
(Santos, 2007, p. 107). 
Porém antes do término do contrato, em 27 de abril de 1947, por razões financeiras, a 
companhia sofreu intervenção federal, o decreto o qual declarava a caducidade do contrato de 
concessão, outorgado pela prefeitura, determinando a extinção dos bondes em Belém e todo seu 
trajeto (figura 5). Waldemar Stiel argumenta que “na mesma época, cerca de 200 ônibus já 
congestionavam o tráfego nas ruas de Belém” (Stiel, 1984 apud Santos, 2007, p. 107).  
 
Figura 5: Linhas de Bonds em Belém 1947. 
 
Fonte: MORRISON, Allen. The tramways of Brazil a 130-year survey, p. 39. 
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5 CONSIDERAÇÕES FINAIS 
Os bondes, na Amazônia, especificadamente nas cidades de Manaus e Belém, foram 
excelentes meios de transporte coletivo, correspondentes à realidade daquela época, de um 
determinado contexto histórico, econômico e socioespacial que com a decadência da borracha e os 
pós guerra, não resistiu às pressões de demanda, a qual exigia maior dinâmica na circulação citadina.  
Certamente símbolos da modernidade, prestavam serviços carregados de simbolismo, um 
deles era servir as elites que se dirigiam aos Teatros, ou como objeto de descontração dominical nos 
passeios até a igreja, mas não só possuíam funções meramente para prestigiadores da bela arte, e sim 
servia de condução das idas e vindas para o trabalho, com a presença não só das elites, mas também 
de segmentos populares. Substituídos por outros modelos de transporte, ficam apenas na lembrança, 
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